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La ville habitable... Quelle transition pour l'urbanisme ?
L’étalement urbain :
un défi local et global
2J.-M. HALLEUX – 28 octobre 2017
En préambule : aménagement et bien commun 
Source : La Libre Belgique, 5 mai 2017.
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Une conception prédominante qui oublie que nous sommes tous 
(l’Humanité) touchés par l’aménagement du territoire !
Une conception prédominante qui oublie l’essentiel : les politiques 
d’aménagement du territoire visent à contribuer au bien-être collectif !
Source : La Libre Belgique, 5 mai 2017.
En préambule : aménagement et bien commun 
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Une intervention en quatre parties
1. Qu’est-ce que l’étalement urbain ?
2. Quelles sont les causes de l’étalement urbain ?
3. Quelles sont les conséquence de l’étalement urbain ?
4. Vers le modèle alternatif de la ville compacte
Structure de l’intervention
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• Une occupation extensive de la ressource foncière
Urbanisation sur terre vierge, périphérique, grande consommatrice en sols
avec une dispersion des constructions sur de grandes parcelles
1. Qu’est-ce que l’étalement urbain ?
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• Le relâchement des contraintes de mobilité
2. Les causes de l’étalement urbain
Pratiques de mobilité Formes urbaines
Ville  = Maximisation des interactions par la coprésence
= Minimisation des distances (distance-temps)
Accroissement Même potentiel sur un
des vitesses (x 10) espace (x 100) plus vaste
Théorie des trois ″âges″ de la ville basée sur la différenciation de trois modèles :
- la ville piétonne
- la ville transports en commun
- la ville voiture
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• Marchés fonciers : les terrains se libèrent de manière 
aléatoire
2. Les causes de l’étalement urbain
Contexte d’abondance en offre foncière physiquement accessible
Les propriétaires alimentent le marché lorsqu’ils y sont contraints
 Sans politique foncière active, l’urbanisation spontanée sera diffuse et 
des terrains stratégiques vont demeurer non valorisés
« Le marché foncier est dans une large mesure un marché de notaires, de croque-morts, 
de syndics de faillite ou d’avocats du divorce » (V. Renard et O. Mongin, 2008, p. 97).
14J.-M. HALLEUX – 28 octobre 2017
A
B
Source : Ministère de la Région
wallonne, 2004, p. 84.
A : Urbanisation spontanée 
résultant du marché
B : Urbanisation 
endiguée suite à une 
politique foncière active
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,
La recherche du confort résidentiel
• Éléments déclenchants liés au cycle de vie : mariage-parenté (25-40 ans)
• Insatisfaction vis-à-vis du logement
• Insatisfaction vis-à-vis de l’environnement urbain 
 Enjeu de la ville habitable pour les familles avec enfants
• Les arbitrages résidentiels
2. Les causes de l’étalement urbain
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L’étalement urbain est universel 
• Il accompagne le relâchement des contraintes de mobilité
Il se développe tant dans les pays émergents que dans les pays les moins 
avancés
• Mais il est d’intensité variable
Fragilité des milieux naturels, histoire, préférences culturelles, choix collectifs 
et politiques publiques…
• Il est particulièrement poussé en Belgique
Faible tradition aménagiste (≠ Pays-Bas ou Royaume-Uni)
Politiques favorables à la voiture (ex. voitures de société)
Pas de politique foncière active
2. Les causes de l’étalement urbain









- Flandre : 488
- Wallonie : 626
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Les surcoûts de l’étalement
 Dépendance à l’automobile (et donc au pétrole)
3. Les conséquences de l’étalement urbain
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Dépendance à 
l’automobile
Subside régional pour les TEC en 2015 :
± 450 millions € soit ± 125 € par wallon
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Évolution du nombre de voitures privées en Belgique
Source : http://statbel.fgov.be/fr/statistiques/chiffres/circulation_et_transport/circulation/parc/ (consulté en mars 2016)
Note méthodologique : les chiffres pour 2020 sont établis sur la base de l’évolution 2010-2015
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Les surcoûts de l’étalement
 Dépendance à l’automobile
 Surcoûts en matière d’infrastructures
3. Les conséquences de l’étalement urbain
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Source : https://www.swde.be/fr/services-en-ligne/vos-factures-et-paiements (consulté en octobre 2017)
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• Assurer une densité minimale
Usagers potentiel d’un arrêt de bus : superficie sur base d’un rayon de 400 mètres  0,5 km2
1500 hab. sur 0,5 km2
Norme des 30 hab./ha ou 3000 hab./km2 
Agglomération de Liège : ± 23 hab./ha  ou 2300 hab./km2  1150 hab. sur 0,5 km2
Banlieue périurbaine de Liège : ± 2,3 hab./ha  ou 230 hab./km2  115 hab. sur 0,5 km2
4. Le modèle alternatif de la ville compacte
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• Assurer une densité minimale
 Canaliser les extensions urbaines
4. Le modèle alternatif de la ville compacte
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Source :  G. Vuk, 2005, p. 224.
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Source :  G. Vuk, 2005, pp. 223-224.
The city of Copenhagen and the Greater Copenhagen Area have a long tradition 
of strategic planning with respect to both localisation and traffic planning. A 
report existed as early as 1947—the so-called Finger Plan (Egnsplankontoret, 
1947)— describing the conditions for the future expansion of the city and 
surrounding region. The Greater Copenhagen area was illustrated as a hand, with 
the palm covering the city while the fingers (radials) showed the populated areas 
outside the city. According to the report, the city’s most important functions were 
administrative and cultural, while the clusters of smaller communities (towns) 
that developed along the radials fulfilled a residential function. These towns 
included institutions such as schools, banks, recreational centres and shopping 
malls. The radials were defined along the regional train network and the city train 
network (S-trains), which were either under construction in 1947 or planned for 
future construction (Poulsen et al., 1984). Each station defined the centre of a 
town cluster. Green areas were planned between the radials, with main roads 
built across them to provide better connections to the city centre. The 1947 
Finger Plan thus assured the best possible passenger transport between the 
housing areas and inner-city jobs. Today, almost 60 years later, Copenhagen is a 
unique European capital without major traffic congestion. During these six 
decades, the radials have grown in both length and width, as shown in Fig. 1, 
where the small hand dates back to 1947 and the large hand is that defined in the 
2003 Traffic Plan (Greater Copenhagen Authority, 2004).
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Source : http://www.lavenir.net/cnt/DMF20110615_350 (consulté en septembre 2015)
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• Assurer une densité minimale
 Canaliser les extensions urbaines
 Vers une densité et une compacité qualitative
4. Le modèle alternatif de la ville compacte
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Source : http://www.fastcoexist.com/3020990/heres-an-idea/a-greenspace-transit-network-to-
connect-a-citys-parks-the-countryside (consulté en février 2015)
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Source : La Libre Belgique, 5 mai 2017.
En conclusion : aménagement et bien commun 
L’aménagement du 
territoire touche 
chaque Wallonne et 
chaque Wallon qui 
sort de chez elle ou 
de chez lui !
Mai 2017Juin 2011
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Source : La Libre Belgique, 5 mai 2017.
En conclusion : aménagement et bien commun 
L’aménagement du 
territoire touche 
chaque Wallonne et 
chaque Wallon qui 
paie sa facture d’eau !
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Source : La Libre Belgique, 5 mai 2017.
En conclusion : aménagement et bien commun 
L’aménagement du 
territoire touche 
chaque Wallonne et 
chaque Wallon 
bloqué(e) dans la 
congestion !
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Source : La Libre Belgique, 5 mai 2017.
En conclusion : aménagement et bien commun 
L’aménagement du 
territoire touche 
chaque Wallonne et 
chaque Wallon 
préoccupé(e) par le 
dérèglement 
climatique ! 
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